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ist 7.11 l)c«>bachtcn. <laU I)cim Bcfahren eincr Kurve 
der Kraftwagcn sich nach auOcn neigt. Je kleincr der 
Kurv cnhalbmcsser odcr mit je (jroOerer Geschwindig- 
kcit die Kurvc befalircn wird, um so mchr tritt dieses 
5 in Erschcinung. 

Die Hestrebun^rcn sind darauf gcrichtet, dem Kraft- 
\va;,'cn cine };\iic Kurvcnlaj^e zu verleihen. Doch kann 
einc;<utc Kurvcn- iind sicliere StraBenlage nur crreicht 
wcrdcn. vvcnii die abgcfcdcrte Masse des Wagens in der 

10 Kurve nach inncn. d. h: nach dcm Kurvcnkreismittel- 
punkt 7A\ gcnci^t wird. 

NacK der Eriindiing crfolgt die Keigung des Wagen- 
kastens cntgCRcn der Flichkraftrichtung. durch Ent- 
spannen dor auf der inneren Seite und Hochdrucken 

15 der auf der iluUeren Seite liegenden Tragfedern. Die 
abj-efcdcric Masse des Wagens wird dabei in Richtung 
des Kurvcnkrcismittelpunkts um die Lanfisachse des 
Wagens Rckippt, iiidem die Auflage- oder StiUzpunktc 
fincrseits nacb uiUcn und andcrcrscits nacli oben ver- 

3Q lo.m wiTdcn. bewirkt ilureh die Lenkvorrichtung des 



i Kraft wagens. Im folgcnden ist die Erfindung an cini- 
\ gen Achskonstruktionen nJlhcr crlautert : 

! Doppelpendelachse (Abb. 3 und 4) 

Die abgcfederte Masse des -Wagens mit den damit 25 
Starr verbundenen Stiitzpunkten M, N, Q. 0 ruht bei- 
derseits in ^. auf der Tragfeder /. Zalinritzclr? und 
Zahnstange b sind Elcmente eines in den Wagen 
eingebauten Neigungsgetriebes (Abb. g) und mit der 
Lcnkstange verbunden. Wird das Zahnritzel mittels 30 
: der Lenkstange bzw. Lenkrad entgegen dem Uhrzeiger- 
: sinn gcdreht, so wird der in M drchbar gelagerte Drei- 

I' armhebel c aus der Mittelstellung nach Jinks gezugcn. 
Gestange verbinden den Dreiarmhebel mit den im 
Punkt ;V drchbar gelagerten gcknickten Hebel d. Ge- 35 
j lenkbolzen i verbinden den Hebel d mit dem Pendel- 
I armi\ Diezwischen Stiitzpunkt ^ und AuflagepunktP 
; betindlichc Tragfeder / wird entlastet bzw. hochge- 
' driickt, wodurch die abgcfederte Masse des Wagens 
[ sich nach links neigt. 2 und 3 sind Stiitzpunkte der 40 



BNSOOCID: <DE 807765CU_> 



807 755 



AclLsschcnkcl bzw. der Laufrader. Bei sich andermlcm 
Ab^tandv()n .V bis 2 undgleichbleibenrtem Pcndelarm;;' 
iindert sich der Radsturz: die Laufrader neigen sich 
nacl) links. 

' Schwingachsc (Abb. 5 und 6) 

Der diirch die Lenkvorrichtung und das Kcigungs- 
Kctriebe aus der Mittellage gebrachte Dreiarmhcbcl r 
bewirkt.daOsich der innere Armdergeknicktcn HebeU 

iQ nach unten bzw. nach oben bewegt. Der SuOere Arm 
dor Hebel ruht bciderscits in Q au( der Tragledcr /. die 
sich im Punkl P auf die Schwingachse stiitzt. Die ver- 
andertc Lagc des Hebcis bewirkt, daB die in N autlic- 
gcndc gdedcrtc Masse des VVagens sich einerseits senkt. 

15 andercrscits hebt und somit eine geneigte La^-c ein- 
nimmt. 

Drehstabfederachse (Abb. 7 und 8) 

Bei diescr Ausfiihrung sind die Drehstabfedcrn / an 
30 den inneren Endcn iiber die Hebel d drehbar angeord- 
ncl. An den auOcrcn Endcn sind die Kurbelachsen k 
befestigt und hilden die Stutze der auf den Lenk- bzw. 
Radiapfen s sitzenden Laufr£ider. Der aus der Miltel- 
lagc gebrachte Dreiarmhebel c drGckt den Hcbcl rf 
ss einerseits nach unten. andererseits nach oben, demzu- 
folge auch die Lanfrftder nach oben bzw. nach unten. 
Infulge dor wcchsclweisen Belastung der Drehstab- 
fc<lern wird das Gehftuse der Drehstabfedern und die 
damit vcrbundcne gefederte Masse des Wagens in der 
30 Richtunii des Lenkeinschlags geneigt. Durch die so er- 
fnlgtc Schrilgstcllung des Achssystemi ist auch dor Rad- 
sturz in der Richtung des Kurvenkreismittelpunkts ge- 
neigt. 

Die NVigungsvorrichtung in der Vorderachse des 

35 Kraftwagcns wird durch die Verbindung der Zalm- 
stangc b und des Dreiarmhebels c vom Neigungsgctriebe 
(Abb. 9) direkt gestcuert. Die gleiche Neigung in der 
Hinterachse wird durch Seil- oder Kettenzug voni Drei- 
armhebel c dor Vorderachse auf den Dreiarmhebel der 

40 Hinterachse iibertragen. 

Im Ruhezustand bzw. in der Geradfahrt (Abb. 3, 5 
und 7) wirkcn auf das Verbindungsgestange zwischen 
den Hclieln c und d die gleichen Zugkrafte. Es besteht 
Gloichgewiclit. Es wilren in diesem Fall zur Neigung 

45 des Wagens nur Rcibungswiderstande zu iiberwinden. 
Gcht der Wapen in die Kurve (Abb. 4, 6 und 8), si> ist 
mil dem Lenkeinschlag vom Lenkrad aus susStzlich. 
cin Widcrstand zu uberwinden, der sich aus der Flieh- 
kraft crgibt. .\m Beginn des Le.nkein.«;chlag.s ist diescr 

50 Widerstand glci'-h Null und steigt wShrend des Ein- 
lenkens allmahlich an. 

Die Tragfcdern des in eine Kurve fahrcnden Kraft- 
wakens sind auf der iiuUcrcn Seite mehr belastet als auf 
der inneren Scite. Die Schragstellung der abgefedertcn 

55 Masse des Wagens bewirkt, daO die Federbelastung sich 
nach den aul der inneren Seite liegendcn Federn \er- 
lagert. 

Der .Aufbau des Kraftwagens setzt fiir die Schrag- 
stellung der abgefedertcn Masse Grenzen.die annahcrnd 
6q diirch Winkel p (Abb. 2) gegeben sind. Wiirde die -Nei- 
gung bis zum Winkcl erst beim kleinsten Wendekrci.s 



errcichi soin. s.» wfirr dor angostrcl>te Erfol^: nur zum 
Tcil crfiillt; Bei etwa des Lcnkau.-^.-^clilags an.*; der 
Geradfahrt bis zum " kleinsten Wendekrcis muO der 
Neigungswinkel ^erreicht sein. Die crrcichbare Schrag- 65 
stellung des Kraftwagenoberieils wird .somit schon im 
ersten Driitel des Lenkausschlags, ul><> in den nijch mit 
groOerer Geschwindigkeit bcfahrbarcn Kurven. voll 
wirksam. In den kleineren Kurven verbleibt der Wa- 
gen in der ma.ximalcn Schragstellung. Die Steucrung 70 
ermoglicht das mit Hilfe de.s Nci^ungsgetriel)es (Abb. 9). 
das im folgenden lx»schrieben ist : 

Auf dem die \'criangerung der I.enkstange bildenden 
Wellenstuck i ist das mit der inneren Klaucnscheibe 2 
fest verbundcne Zahnritzcl 3 drehbar gelagert. In der 75 
Mittelstcllung ist die auf dem Wcllenstiick nur axial 
verschiebbarc Klauenschcibe 4, gefiihrt durch den 
Fiihningsschlitten 5, mit der inneren KJauenscheibe 
gekuppelt. 

Wird die Lenkstange und somit das Wellenstuck ent- Bo 
gegen dem Uhrzeigersinn gedreht. so wird die Zahn- 
stange 6 mil dem Fuhrungs.'^chlitten nach rechts be- 
wegt. bis der Nocken 7 die schiofe Schaltflache 8 er- 
reicht. Der Druck der Feder 9 bewirkt das Auskuppein 
der aufieren Klaucnscheibe. und gleichzeitig wird der 85 
mittel.s Feder hochgedriickte Haken 10 in die frei 
werdende Klauenlucke eingcklinkt. In dieser Lage 
verbleibcn die Zahnstange. Fiihrungsschlitten und das 
damit verbundene Gestange 11. wahrend das mit der 
Lenkstange verbundene Wellenstuck und die SuBere 90 
Klaucnscheibe .sich um weitcre etwa 340* drehcn 
konnen. 

Beim Zuriickdrehen wird mittels des Nockens und 
der Schaltflache die auBere Klauenscheibe nach innen 
gedriickt. und wahrend jede Klaue sich in die vorhcr 95 
verlassene Klauenlucke einschiebt, wird der Haken 
durch die sich einschiebcnde Klaue verdrangt und aus- 
geklinkt. Zahnstange. Fuhrungi?schlitten und Ge- 
stangc folgen wieder der durch die Drehung des Zahn- 
ritzels bestimmtcn Bewegung. «oo 

Die Lagerung des Wellenstiicks und die Fiihrung der 
Zahnstange, des Schlittens und des Gcstanges 12 und 
13 ist in einem geschlossencn Olbadgehause cingebaut. 

Die Schragstellung des Fahrzeugoberteils verleiht 
dem Kraftfahrzeug eine wesentiich groDerc Stabilitat 195 
in der Kurve. Der in gleichcr Richtung veranderte 
Radsturz gibt den Laufradern cine stiitzcndc Rad- 
stellung. Der Wagen liegt. nach dem Kurvenkreis- 
mittelpunkt zu geneigt, fest in der Kurve. 

110 

pATE.\T.\NSI'nrr, HE: 

I. Vorrichtung zum Schragstellcn des Wagen- 
kastens beim Kurvcnfahrcn, gekennzeichnet durch 
die entgegengesctzte Verlagerung der Auflage- und 115 
Sttitzpunicteder abgefedertcn Mas.se des Fahrzeugs. 
wubei in Verbindung mit der Fahrzeugneigung auch 
der Radsturz sich iindert. 

i. N'orrichtung nach .An.spnichi, gekennzeichnet 
durch die Anordnung einer zu.s:itzlichen Hebelan- lao 
•irdnung und eincs zutjehorigen vom Lenkrad ge- 
steucrieu N'eigunKsgeiriebes. 
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